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Abstract 
Carsharing erfreut sich immer größerer Beliebtheit. Doch spricht dieses Angebot eine be-
stimmte Gruppe an oder ist es für alle eine gute Alternative? In dieser Arbeit wird ermittelt, 
durch welche soziodemografischen und sozioökonomischen Ausprägungen sich der „typi-
sche“ Carsharing-Nutzer von dem Nicht-Nutzer unterscheidet. Dies geschieht mittels deskrip-
tiver Analyse und einem Modell, welches die Personen unterschiedlichen Gruppen zuordnen 
kann. Die Ergebnisse aus anderen Studien, dass Männer im mittleren Alter, mit hoher Bildung 
und hohem Einkommen die Hauptnutzer von Carsharing-Angeboten sind, können mit dieser 
Arbeit bestätigt werden. In dem Modell stellt sich heraus, dass eine positive Einstellung zum 
öffentlichen Verkehr ein signifikantes Merkmal der Carsharing-Nutzer darstellt und daher 
eine Kooperation erstrebenswert ist.  
 
A growing popularity in the use of carsharing can be noticed. For that the question to be fo-
cused on is whether this offer is rather used by a specific group within the population or the 
general public. This paper deals with the differences between the users and non-users of car-
sharing in sociodemographics as well as socioeconomics. A descriptive analysis is followed 
by an analytic model that is grading people into various target groups. This paper reaffirms 
the result of former papers that middle-aged men with a high level education as well as in-
come are the main users of carsharing. The analytic model brings up that a positive attitude 
towards public transportation is one of the significant characteristics from carsharing-users. 
Unveiling that fact a cooperation of the parties is a goal worth aspiring to.  
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1. Einleitung 
1.1 Motivation 
Die Möglichkeit Carsharing zu nutzen existiert schon seit einigen Jahren und wird mit der 
Zeit immer beliebter. Doch für welche Personengruppen stellt dies in der heutigen Gesell-
schaft eine Alternative zu dem eigenen PKW dar? Um der Antwort ein wenig näher zu kom-
men, sollen in dieser Arbeit vor allem soziodemografische und sozioökonomische Merkmale 
von Carsharing-Nutzern und Nicht-Nutzern untersucht werden. Gibt es den typischen Carsha-
ring-Nutzer? Und wenn ja, welche Eigenschaften zeichnen ihn aus? Diese Frage soll mit Hilfe 
einer Zielgruppenanalyse am Beispiel der Stadt Dresden untersucht werden. Aus aktuellen 
Studien, die sich mit dem Thema Carsharing befasst haben, können einige Ergebnisse gewon-
nen werden, die als Grundlage für die Wahl der zu untersuchenden Merkmale dienen. In den 
verschiedenen Arbeiten konnten vor allem Alter, Geschlecht, Einkommen, Bildung, Beruf 
und die Haushaltsgröße als wichtige Variablen identifiziert werden. Nach diesen Erkenntnis-
sen gibt es einige Unterschiede zwischen Carsharing-Nutzern und Nicht-Nutzern. Personen, 
die Mitglied in einer Carsharing-Organisation sind, sind oft Männer im mittleren Alter, mit 
einer hohen Schul- und Berufsausbildung. Sie leben in Ein- oder Zweipersonenhaushalten, 
welche ein über dem Durchschnitt liegendes Einkommen beziehen. Durch diese Arbeit konn-
ten die Ergebnisse der Studien überprüft und für Dresden bestätigt werden.    
1.2 Organisation dieser Arbeit 
In Kapitel 2 werden zuerst allgemeine Informationen zum Thema Carsharing aufgeführt. Zu-
nächst soll geklärt werden, was Carsharing bedeutet und welche Geschäftsmodelle existieren. 
Danach soll anhand von einigen aktuellen Studien ein Bezug zur Zielgruppenanalyse aufge-
baut werden. Hier werden vor allem die Studien betrachtet, die ebenfalls Merkmale und deren 
Ausprägungen untersucht haben, die einen „typischen“ Carsharing-Nutzer ausmachen. In Ka-
pitel 3 wird die Zielgruppenanalyse auf Grundlage der SrV-Daten aus dem Jahr 2013 durch-
geführt. Es werden Merkmale, die in den Studien als signifikant für die Mitgliedschaft in ei-
ner Carsharing-Organisation gelten, betrachtet und genauer untersucht. Carsharing-Nutzer 
und Nicht-Nutzer werden hier miteinander verglichen, um eventuelle Gemeinsamkeiten oder 
Unterschiede herauszufiltern. Im Anschluss darauf wird der Modal Split der beiden Zielgrup-
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pen für verschiedene Quelle-Ziel-Gruppen verglichen. Es soll untersucht werden, ob es Unter-
schiede in der Nutzung der Verkehrsmittel gibt. In Kapitel 4 wird eine logistische Regressi-
onsanalyse durchgeführt. Ziel hierbei ist es, ein Modell zu erstellen, welches die Personen 
anhand ihrer soziodemografischen, sozioökonomischen und verkehrsspezifischen Merkmale 
entweder den Carsharing-Nutzern oder den Nicht-Nutzern zuordnen kann. Im Anschluss wird 
die Arbeit kritisch hinterfragt und die Ergebnisse aus der Zielgruppenanalyse mit den Studien 
verglichen. So werden auch Probleme der Analyse besprochen und Verbesserungsmöglichkei-
ten aufgezeigt. 
2. Carsharing 
In immer mehr Ländern der Welt ist Carsharing eine stetig wachsende Alternative gegenüber 
anderen Verkehrsmitteln. Vor allem für Personen und Haushalte ohne einen eigenen PKW ist 
dies eine gute Möglichkeit große Einkäufe zu erledigen oder Freizeitaktivitäten zu erreichen. 
Im folgenden Kapitel wird es einen Einblick in die Thematik des Carsharing geben. Hierbei 
werden die allgemeinen Informationen und die Entwicklung in Europa beleuchtet. Zum Ab-
schluss dieses Kapitels werden sowohl nationale als auch internationale Studien vorgestellt, 
welche sich mit der Nachfrage und den Zielgruppen von Carsharing-Organisationen befassen. 
2.1 Allgemein 
Die Notwendigkeit, ein eigenes Auto zu besitzen, gibt es nicht, da nachhaltige Alternativen, 
wie öffentliche Verkehrsmittel oder auch Carsharing, für alle bereit stehen. Carsharing bedeu-
tet ganz allgemein, dass sich mehrere Personen ein Auto teilen. Egal ob sie damit zum Ein-
kaufen fahren oder ihre Freizeitaktivitäten erreichen. Die ersten Erfahrungen in Europa sam-
melte man schon 1948 in Zürich. Es handelte sich um eine Selbstfahrergemeinschaft, die von 
Personen ins Leben gerufen wurde, welche sich allein kein eigenes Auto leisten konnten und 
es daher mit anderen teilten. Die ersten Carsharing-Organisationen bildeten sich erst Mitte der 
80er Jahre, von denen viele heute noch existieren. Vor allem in der Schweiz, Österreich, den 
Niederlanden und in Deutschland erfreut sich das Konzept immer größerer Beliebtheit. Im 
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Jahr 1998 waren die zwei größten und ältesten Organisationen in Europa die „Mobility Car-
sharing“ in der Schweiz und „StattAuto“ in Berlin. Beide gelten weltweit als die Vorreiter des 
modernen Carsharings und sind Vorbild für viele andere Organisationen.
1
 „Mobility Carsha-
ring“ ist auch heute noch der Marktführer in der Schweiz mit über 1400 Standorten.
2
 Anfang 
2015 waren in Deutschland bereits über eine Millionen Menschen in einer von 150 verschie-
denen Organisationen angemeldet, welche insgesamt knapp 7.700 Fahrzeuge zur Verfügung 
stellten.
3
  
Heutzutage existieren drei verschiedene Modelle von Carsharing: Stationsbasiertes Carsha-
ring, „Free-Floating“ Carsharing und „Peer-to-Peer“ Carsharing. Stationsbasiertes Carsharing 
zeichnet sich dadurch aus, dass es extra dafür angelegte Carsharing Stationen gibt, die sich 
über die ganze Stadt verteilen. Diese sind meist dezentral in Wohngegenden gelegen. Wenn 
eine Organisation eine Kooperation mit einem Verkehrsunternehmen eingegangen ist, können 
sich diese auch an Endpunkten oder Bahnhöfen befinden. Zusätzlich wird bei dieser Art von 
Carsharing zwei Subtypen unterschieden. Zum einen gibt es Organisationen, die nur eine 
Rundfahrt erlauben, was bedeutet, dass das Auto an der Station, an der es ausgeliehen worden 
ist, wieder abgestellt werden muss. Zum anderen gibt es Organisationen, die vom one-way 
Carsharing Gebrauch machen. Hier können die Autos an einer beliebigen organisationsinter-
nen Station wieder abgestellt werden. Bei dem one-way Carsharing existiert jedoch die Ge-
fahr, dass an manchen Stationen ein Überfluss und an anderen Stationen ein Mangel an Fahr-
zeugen herrscht. Beim „Free-Floating“ Carsharing gibt es keine festen Stationen an denen die 
Autos abgeholt oder abgestellt werden müssen. Die Autos können an allen beliebigen öffent-
lichen Parkplätzen innerhalb eines festgelegten Bereichs geparkt werden. Das Auto ermittelt 
nach jeder Fahrt seinen Standort und kann via Smartphone von neuen Kunden geortet werden. 
So können auch Bereiche abgedeckt werden, an denen sich eine Station nicht rentieren würde. 
Die dritte Art, das „Peer-to-Peer“ Carsharing, zeichnet sich dadurch aus, dass private Perso-
                                                 
 
1
  Vgl. Shaheen S. (1998), S. 38-39 
2
  https://www.mobility.ch/de/ueber-mobility/mobility-genossenschaft/ueber-uns/ 
3
  Vgl. Bundesverband Carsharing e.V, Jahresbericht 2014/15 
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nen ihre eigenen Autos für andere zu Verfügung stellen. Dies ist sehr beliebt bei Menschen, 
die ihr Auto nur selten nutzen und Kosten reduzieren wollen.
4
 
2.2 Aktuelle Studien 
Im Folgenden sollen aktuelle nationale und internationale Studien vorgestellt werden, welche 
sich mit der Nachfrage und den Zielgruppen von Carsharing-Organisationen beschäftigen. Es 
wird dargestellt, wie die typische Zielgruppe in den Studien aussieht, um diese, im besten Fall, 
durch die eigene Analyse in Kapitel 3 zu bestätigen.  
In der Studie „Intraregionale Unterschiede in der Carsharing-Nachfrage: Eine GIS-basierte 
empirische Analyse“ von Andreas Braun, Volker Hochschild und Andreas Koch aus dem Jahr 
2013 ist das Hauptaugenmerk auf die Untersuchung der soziodemografischen und strukturel-
len Merkmale in ländlichen Regionen gesetzt. Es wird in Erfahrung gebracht, welche Merk-
male in weniger besiedelten Regionen die Nachfrage nach Carsharing-Angeboten beeinflus-
sen. Diese Untersuchung wurde mit empirischen Daten aus dem Raum Tübingen durchge-
führt.
5
 Tübingen ist eine Universitätsstadt mit ca. 90.000 Einwohnern, von denen ein Drittel 
Studenten sind. Demnach ist der Altersdurchschnitt der Stadt eher niedrig und der Bildungs-
grad hoch. Nach Braun zählen zu den strukturellen Einflussfaktoren vor allem die Bevölke-
rungsdichte, die Qualität des öffentlichen Verkehrs, Autofreundlichkeit und Parkraumsituati-
on. Im Bezug zu diesen Merkmalen lässt sich feststellen, dass viele Verbraucher die Carsha-
ring-Angebote als Ergänzung zum öffentlichen Verkehr nutzen. Neben diesen Faktoren spie-
len aber auch die soziodemografischen Einflussfaktoren eine große Rolle. Hier sind vor allem 
Alter, Bildung, Einkommen, Haushaltstyp, Familienstand und die persönliche Einstellung 
ausschlaggebend. Demnach sind die typischen Carsharing-Nutzer im mittleren Alter, haben 
einen hohen Bildungsabschluss und ein hohes Einkommen, und leben in Single- oder Paar-
haushalten ohne Kinder. Zudem haben die meisten eine positive Einstellung zum Öffentlichen 
Verkehr und ein hohes Interesse am Umweltschutz.
6
 
                                                 
 
4
  Vgl. Schmöller S. (2014), S. 35 
5
  Vgl. Braun A. (2013), S. 1 
6
  Vgl. Braun A. (2013), S. 5-7 
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Auch Maike Grossen hat sich in ihrer Studie „Nutzen statt Besitzen“ aus dem Jahr 2012 mit 
der Thematik des Carsharings und seinem Nutzerprofil befasst. Hier heißt es, dass „das sozio-
ökonomische Profil des gutverdienenden, überdurchschnittlich gebildeten und der Mittel-
schicht angehörigen Nutzers“
7
 auf die meisten Carsharing-Nutzer zutrifft. So sind die meisten 
Nutzer männlich und zwischen 26 und 49 Jahre alt. Laut Studie leben sie oft in Single- oder 
Paarhaushalten und haben einen Universitätsabschluss, wodurch folglich auch das durch-
schnittliche Einkommen hoch ist. Die meisten Nutzer leben in großen Städten mit einem gu-
ten Infrastrukturnetz, besitzen seltener ein eigenes Auto und sind dem öffentlichen Verkehr 
meist affin und umweltbewusst eingestellt.
8
   
Auch in einer Studie aus Kanada „How Carsharing affects the travel behavior of households: 
A case study in Montreal“ von Catherine Morency, Louiselle Sioui und Martin Trépanier aus 
dem Jahr 2013 ist von ähnlichen Ausprägungen der soziodemografischen Einflussfaktoren die 
Rede. Hier wurden Haushalte, die in einer Carsharing-Organisation Mitglied sind, mit Nicht-
Mitglieds-Haushalten, in ihrem Reiseverhalten verglichen und nach Merkmalen untersucht. 
Es kann zusammengefasst werden, dass die Haushalte, die ein Carsharing-Angebot nutzen, 
meist Single- oder Paarhaushalte sind, in denen ein durchschnittliches Alter von 20-39 Jahren 
vorliegt. Die Nutzer sind sowohl männlich als auch weiblich und haben meist eine Vollzeitan-
stellung.
9
  
Die Studie „New Carsharing offers and customer groups: Implications for a growing and 
diversifying market“ von Andreas Graff, Daniel Hinkeldein, Josephine Steiner und Sandra 
Wappelhorst aus dem Jahr 2013 befasst sich mit Arten von Carsharing und der anzusprechen-
den Zielgruppe. Hier werden Daten aus der Carsharing-Organisation „Flinkster“ in Berlin 
genutzt, um ein Profil der typischen Nutzer zu erstellen. In diesem Fall sind die meisten Nut-
zer männlich und ca. 40 Jahre alt. Viele haben einen hohen Bildungsabschluss, in den häufigs-
ten Fällen von einer Universität, eine Vollzeitanstellung und meist ein Einkommen von mehr 
als 4.000 Euro im Monat.
10
 
                                                 
 
7
  Vgl. Grossen M. (2012), S. 34 
8
   Vgl. Grossen M. (2012), S. 35 
9
   Vgl. Sioni L. (2013), S. 63/64 
10
  Vgl. Wappelhorst S. (2013), S. 6 
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Zusammengefasst kann aus den Studien abgeleitet werden, dass der typische Carsharing-
Nutzer zwischen 20 und 45 Jahre alt ist, einen hohen Bildungsabschluss, meist ein Universi-
tätsabschluss, und eine Vollzeitanstellung hat und somit auch ein vergleichsweise hohes Ein-
kommen bezieht. Ein Großteil lebt in Single- oder Paarhaushalten in großen Städten mit gu-
tem Infrastrukturnetz und hat keine Kinder. Diese Haushalte haben selten ein eigenes Auto 
und sind oft umweltbewusst eingestellt.  
3. Zielgruppenanalyse 
Im folgenden Kapitel wird die Zielgruppenanalyse unter Verwendung der SrV-Daten 2013 für 
die Stadt Dresden durchgeführt. Um an die oben aufgeführten Studien anzuknüpfen, werden 
hier ähnliche Merkmale untersucht und mit den Nicht-Carsharing-Nutzern verglichen. 
3.1 Datenspezifikation 
Die Daten, die für die Analyse genutzt werden, stammen aus dem Forschungsprojekt „SrV 
2013 – Mobilität in Städten“. Diese wurde von Januar 2013 bis Januar 2014 in mehr als 100 
deutschen Städten mit ca. 120.000 Befragten durchgeführt.
11
 Um Verzerrungen zu vermeiden 
wurden alle negativen Werte im ersten Schritt gelöscht. Ebenso wurden bei allen Daten, bei 
denen es eine ja/nein Antwortmöglichkeit gab, die Ergebnisse angepasst, da sie durch die 
Ausprägungen 1/2 eine perfekte Korrelation aufwiesen. In den bearbeiteten Tabellen steht 1 
für „ja“ und 0 für „nein“. Da dies auch bei der Variable Geschlecht der Fall war, steht hier 1 
für „männlich“ und 0 für „weiblich“. Im nächsten Schritt wurden nach sachlogischem Ver-
ständnis, und angelehnt an die Studien, die für die Analyse relevanten Merkmale zusammen-
getragen. Es handelt sich hierbei vor allem um soziodemografische und sozioökonomische 
Variablen, um die Unterschiede oder Ähnlichkeiten der Carsharing-Nutzer zu den Nicht-
Carsharing-Nutzern festzustellen. Es soll herausgearbeitet werden, was einen Carsharing-
Nutzer ausmacht, worin er sich von anderen unterscheidet und dann verglichen werden, ob 
dieses Ergebnis die Studien bestätigt oder nicht. 
                                                 
 
11
  http://tu-dresden.de/die_tu_dresden/fakultaeten/vkw/ivs/srv/2013 
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3.2 Zielgruppen 
Es handelt sich um zwei Gruppen, die in der Analyse miteinander verglichen werden: Zum 
einen diejenigen, die in Dresden leben und bei einer Carsharing-Organisation angemeldet sind 
und zum anderen die, die in Dresden leben und nicht angemeldet sind. Es wurde darauf ge-
achtet, dass alle Personen in ihren Zielgruppen einen Führerschein haben. Bei fehlenden An-
gaben zum Einkommen, Schulabschluss/Berufsausbildung oder zur Tätigkeit, wurde die Per-
son gelöscht, um Verzerrungen in den Ergebnissen zu vermeiden. Bei beiden Gruppen wur-
den für die Analyse nicht auf die Wege der Personen geachtet, sondern es wurden lediglich 
folgende Merkmale untersucht und verglichen: 
 Alter 
 Geschlecht 
 Einkommen 
 Haushalts-Größe 
 Tätigkeit 
 Höchster Schulabschluss  
 Höchste Berufsausbildung 
 Anzahl PKW im Haushalt 
So kann der „typische“ Carsharing-Nutzer beschrieben und Ähnlichkeiten oder Unterschiede 
zu Personen, die das Angebot des Carsharings nicht nutzen, herausgearbeitet werden. Die 
Anzahl der Carsharing-Nutzer beträgt nCN = 87 und die der Nicht-Nutzer nNN = 1773. Schon 
hier ist ein großer Unterschied der beiden Gruppen zu erkennen. Das kann daran liegen, dass 
Carsharing noch nicht sehr lange genutzt wird und dass die Angabe über die Mitgliedschaft in 
einer Organisation das erste Mal in einer SrV- Umfrage aufgenommen wurde. Bei Merkmalen, 
die sich auf den Haushalt beziehen, wird jeder Haushalt nur einmal berücksichtigt. Da die 
Stichproben der beiden Gruppen auch mehrere Personen aus einem Haushalt enthielten, wur-
den diese für die Haushaltsuntersuchung noch einmal reduziert, sodass die Carsharing-Nutzer 
nCN-H = 66 Haushalte und die Nicht-Nutzer nNN-H = 1664 Haushalte umfassen. 
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3.3 Merkmalsanalyse 
Im Folgen werden die Merkmale Alter, Geschlecht, Einkommen, Haushaltsgröße, Bildung, 
Beruf und Anzahl der PKW im Haushalt in beiden Gruppen einzeln untersucht, miteinander 
verglichen und interpretiert. Es wird zwischen nominal-, ordinal- und metrisch-skalierten Da-
ten unterschieden.  
3.3.1 Alter 
Bei dem Alter handelt es sich um ein metrisch-skaliertes Merkmal. Daher können hier Mit-
telwert, Median, Modus, Spannweite, Varianz, Standardabweichung und der Variationskoef-
fizient berechnet werden.  
Das Minimum in der Zielgruppe der Carsharing-Nutzer liegt bei 20 Jahren. Das Alter des äl-
testen Nutzers liegt bei 76 Jahren. Bei den Nicht-Nutzern liegt das Alter des Jüngsten bei 17 
Jahren, des Ältesten bei 92. Schon hier wird deutlich, dass zwar auch ältere Personen das An-
gebot des Carsharing nutzen, der Anteil älterer Personen bei den Nicht-Nutzern jedoch deut-
lich höher ist. 
Für den Mittelwert 𝑥 wird folgende Formel angewendet: 
 𝑥 =  
1
𝑛
 𝑥𝑖
𝑛
𝑖=1          (3.1) 
Hiermit wird in beiden Zielgruppen das Durchschnittsalter errechnet
12
. Für die Carsharing-
Nutzer liegt dies ohne Gewicht bei 35,08 Jahren und bei den Nicht-Nutzern bei 47,75 Jahren. 
Hier ist ein deutlicher Unterschied der beiden Gruppen zu erkennen. Der Median 𝑥𝑀𝑒𝑑  , wel-
cher sich dadurch auszeichnet, dass mindestens 50% aller Werte kleiner und mindestens 50% 
aller Werte größer oder gleich des Medians sind und oft auch als Zentralwert bekannt ist, wird 
wie folgt berechnet: 
 𝑥𝑀𝑒𝑑 =  𝑥𝑛+1
2
   (ungerade Beobachtungszahl)   (3.2) 
                                                 
 
12
  Vgl. Bamberg G. (2012), S. 16, Heiler S. (1994), S. 87 
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 𝑥𝑀𝑒𝑑 =  
1
2
 (𝑥𝑛
2
+  𝑥𝑛
2
+1)    (gerade Beobachtungszahl)    (3.3) 
Dies ist einer der wichtigsten Lageparameter für ordinalskalierte Merkmale
13
. Dieser Wert 
liegt bei den Carsharing-Nutzern bei 34 Jahren. Bei den Nicht-Nutzern ist dieser Wert sehr 
viel höher, er liegt bei 45 Jahren. Die häufigste Ausprägung wird Modus genannt und zeigt an, 
welches Alter am meisten in der Stichprobe vorkommt. Bei den Carsharing-Nutzern sind die 
Ausprägung 23 und 25 Jahre gleich, mit einer absoluten Häufigkeit von sechs. Bei den Nicht-
Nutzern liegt der Modus bei 35 Jahren. Auch hier kann eine andere Altersstruktur der Grup-
pen erkannt werden. Die Spannweite zeigt die Differenz zwischen dem kleinsten und dem 
größten Beobachtungswert:
 14
 
 𝑆𝑃 =  max𝑖 𝑥𝑖 −  min𝑖 𝑥𝑖        (3.4) 
Diese liegt bei den Carsharing-Nutzern bei 56 und bei den Nicht-Nutzern bei 75. Die Spann-
weite ist jedoch sehr ausreißerempfindlich und daher werden für genauere Erkenntnisse die 
Varianz s², die Standardabweichung s und der Variationskoeffizient V  berechnet: 
15
 
 𝑠2 =  
1
𝑛
   𝑥𝑖 −  𝑥 
2𝑛
𝑖=1         (3.5) 
Für die Carsharing-Nutzer beträgt die Varianz 124,46 und für die Nicht-Nutzer 283721,89. 
Der Wert der Nicht-Nutzer liegt deutlich höher und hat damit auch Auswirkungen auf die 
Standardabweichung und den Variationskoeffizienten.  
 𝑠 =   𝑠2       (3.6) 
Die Standardabweichung s für die Carsharing-Nutzer liegt bei 11,16 und für die Nicht-Nutzer 
bei 532,66. Varianz und Standardabweichung haben die Eigenschaft, dass sie immer positiv 
sind und einen Wert von 0 annehmen, wenn alle Daten gleich sind
16
. Bei den Carsharing-
Nutzern liegt eine geringe Streuung vor. Bei den Nicht-Nutzern hingegen eine sehr große. Der 
Variationskoeffizient für beide Zielgruppen kann nun wie folgt errechnet werden: 
                                                 
 
13
  Vgl. Bamberg G. (2012), S. 16 
14
  Vgl. Bamberg G. (2012), S. 20, Mosler K. (2009), S. 46 
15
  Vgl. Mosler K. (2009), S. 42 
16
  Vgl. Mosler K. (2009), S. 42/43 
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 𝑉 =  
𝑠
𝑥 
       (3.7) 
Dieser ist ein relatives Streuungsmaß und maßstabsunabhängig
17
. Liegt ein Variationskoeffi-
zient von größer 0,5 vor, ist der Mittelwert kein guter Repräsentant der Einzelwerte. Bei den 
Carsharing-Nutzern kann davon ausgegangen werden, dass dies nicht der Fall ist, da er bei 
0,31 liegt. Bei den Nicht-Nutzern liegt dieser Wert deutlich höher bei 11,15. Um eine Lösung 
für dieses Problem zu finden, werden die Daten nun noch einmal in Bezug auf die Personen-
ebene gewichtet. Es kann davon ausgegangen werden, dass die jüngeren Personen deutlich 
unterrepräsentiert und die älteren Personen überrepräsentiert sind, wobei das Personengewicht 
versucht dieses Ungleichgewicht zu beheben. So wurde für jede Person ein gewichtetes Alter 
berechnet. Bei den Carsharing-Nutzern liegt der gewichtete Altersdurchschnitt mit 35,93 Jah-
ren nur unmittelbar über dem Ungewichteten. Daher kann für diese Zielgruppe das Gewicht 
außer Acht gelassen werden. Der gewichtete Altersdurchschnitt der Nicht-Nutzer hingegen ist 
höher. Er liegt bei 52,71 Jahren. Der Median ist durch das Gewicht deutlich gesunken, von 45 
Jahren auf 37,85. Mit einer Varianz von 3072,7 und einer Standardabweichung von 55,43 
liegen diese Werte auch unter den ungewichteten Werten. Der Variationskoeffizient beträgt 
jetzt 1,05. Dieser Wert ist aber immer noch höher als der Wert der Carsharing-Nutzer. In die-
ser Gruppe variiert das Alter sehr viel stärker. 
In der Stichprobe ist durch Berechnung der Quartile die Altersstruktur zu erkennen. Bei den 
Carsharing-Nutzern sind 25% der Nutzer unter 26,5 Jahren alt. 50% der Nutzer sind jünger als 
34 Jahre und 75% nicht älter als 44. Bei den Nicht-Nutzern sind 25% jünger als 34 Jahre. Die 
Hälfte ist nicht älter als 45 Jahre und 75% sind jünger als 61 Jahre. So kann davon ausgegan-
gen werden, dass die Menschen, die in einer Carsharing-Organisation Mitglied sind, oft jün-
ger sind als diejenigen, die das Angebot nicht in Anspruch nehmen. Die meisten Nutzer in 
Dresden sind zwischen 25 und 45 Jahren alt.  
                                                 
 
17
  Vgl. Bamberg G. (2012), S. 20/21, Mosler K. (2009), S. 96 
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Abbildung 1 stellt die wichtigsten Ergebnisse der ungewichteten Analyse in Form von Box-
Plots dar. Die roten Kreuze sind die jeweiligen Mittelwerte der Zielgruppen. Die blauen Punk-
te die Minima und Maxima. Die Quartile sind durch die Grenzen des Box-Plots und der Me-
dian durch die mittlere Linie dargestellt. Es kann festgestellt werden, dass sich die Gruppe der 
Carsharing-Nutzer deutlich von den Nicht-Nutzern im Alter unterscheidet, da auch die Dichte 
der Carsharing-Nutzer im hohen Alter sehr gering ist. 
3.3.2 Geschlecht 
Das Geschlecht ist mit den Ausprägungen „männlich“ und „weiblich“ nominal-skaliert. Bei 
den Carsharing-Nutzern ist zu erkennen, dass mehr Männer als Frauen das Angebot nutzen. 
Mit 62,07% sind ca. 2/3 der Nutzer männlich, nur 37,93% sind Frauen. Bei den Nicht-
Nutzern sind Männer und Frauen zu gleichen Teilen vertreten. Hier sind es 50,76% Männer 
und 49,24% Frauen.  
 
Abbildung 2: Relative Häufigkeit des Geschlechts (e.D.) 
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Abbildung 1: Darstellung des Alters im Box-Plot (e.D.) 
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3.3.3 Einkommen 
Das Einkommen wird als Nettoeinkommen pro Haushalt dargestellt und ist somit ordinal-
skaliert. Es ist in zehn verschiedene Klassen eingeteilt, die sich von „unter 500 Euro im Mo-
nat“ bis hin zu „über 5600 Euro im Monat“ klassifizieren lassen. Zu Anfang wurde das Ein-
kommen je Person ohne eine Gewichtung betrachtet. Es handelt sich um nCS = 87 Personen in 
der Gruppe der Carsharing-Nutzer und um nNN = 1773 Personen bei den Nicht-Nutzern. Es 
werden die absoluten und relativen Häufigkeiten für alle Klassen bestimmt. Um anschließend 
Berechnungen anstellen zu können, ist es notwendig, das mittlere Nettoeinkommen pro Haus-
halt zu berechnen. Da es keine genauen Angaben gibt, wie hoch das Einkommen in den 
Haushalten ist, sondern nur die Ober-/Untergrenze der Klasse, wurde die jeweilige Klassen-
mitte bestimmt.  
 𝑥𝑐
∗ =  
𝑥𝑜+ 𝑥𝑢
2
            (3.8) 
Die letzte Klasse hat keine Obergrenze, weshalb sie auf 7000 Euro im Monat gesetzt wurde, 
um Haushalte mit hohen Einkommen abbilden zu können. Dies soll nicht bedeuten, dass Ein-
kommen oberhalb dieser Grenze nicht möglich sind. Anschließend wurde auch die Klassen-
breite jeder Klasse errechnet, da dies ein notwendiger Wert für die Berechnung des Medians 
ist: 
 𝑑𝑐 =  𝑥𝑐
𝑜 −  𝑥𝑐
𝑢             (3.9) 
Es ist nun möglich wichtige Lage- und Streumaße für klassierte Daten zu errechnen. Der Mit-
telwert, der das durchschnittliche Einkommen je Person beschreibt, wird folgendermaßen 
berechnet: 
 𝑥 =   𝑓𝑐 ∗ 𝑥𝑐
∗𝐶
𝑐=1      
18
         (3.10) 
Es ist festzustellen, dass sich die Mittelwerte kaum unterscheiden. Die Carsharing-Nutzer 
haben ein durchschnittliches Haushaltseinkommen von 2715,60 Euro im Monat und die 
Nicht-Nutzer von 2756,37 Euro im Monat. Der Modus bei klassierten Daten ist die Klassen-
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  Vgl. Mosler, K. (2009), S. 36 
 
19 
 
Eine Carsharing-Zielgruppenanalyse am Beispiel der Stadt Dresden 
mitte der Klasse mit maximaler Häufigkeitsdichte. Bei den Carsharing-Nutzern liegt er in der 
Klasse „1500-2000“ mit der Klassenmitte von 1749,5 Euro im Monat. Der Modus der Nicht-
Nutzer liegt eine Klasse höher bei „2000-2600“ mit einer Klassenmitte von 2299,5 Euro im 
Monat. Der Großteil der Nicht-Nutzer lebt also in Haushalten mit einem höheren Einkommen, 
als der größte Teil der Carsharing-Nutzer. Der Median oder auch Zentralwert für Klassen 
kann mit Hilfe folgender Formel errechnet werden: 
 𝑥𝑀𝑒𝑑 =  𝑥𝑐 ′
𝑢 +  
0.5− 𝐹𝑐−1
𝑓𝑐′
∗  𝑑𝑐′      19        (3.11) 
Der Median der Personen, die Carsharing nutzen, liegt mit 2633,25 Euro im Monat höher als 
der Median der Personen, die das Angebot nicht nutzen, mit 2580,61. Es zeigt sich, dass die 
Carsharing-Nutzer in Haushalten mit einem besseren Einkommen leben, als die Nicht-Nutzer. 
Um nun die Varianz der klassierten Daten zu berechnen, wird diese Formel verwendet: 
 𝑠2 =   𝑓𝑐 𝑥𝑐
∗ −  𝑥 2𝐶𝑐=1      
20
       (3.12) 
Es wird deutlich, dass die Zielgruppe der Carsharing-Nutzer mit 21094,08 eine höhere Va-
rianz besitzt als die Nicht-Nutzer mit 1000,97. Dies hat auch Auswirkung auf den Variations-
koeffizienten. Während dieser bei den Carsharing-Nutzern den Wert von 0,05 annimmt, liegt 
er bei den Nicht-Nutzern bei 0,01. Es kann festgestellt werden, dass beide Mittelwerte gute 
Repräsentanten ihrer Daten sind. 
Als zweiter Teil der Analyse wird das Einkommen je Haushalt betrachtet. Durch das Haus-
haltsgewicht sind dieser Ergebnisse aussagekräftiger. Mit Hilfe der bereits berechneten Klas-
senmitten kann mit der Multiplikation vom Haushaltsgewicht das gewichtete Einkommen pro 
Haushalt errechnet werden. Mit diesen Ergebnissen können beide Zielgruppen analysiert wer-
den. Da hier nur die Haushalte betrachtet werden, reduziert sich die Grundgesamtheit der Car-
sharing-Nutzer auf nCN-H = 66 Haushalte und die der Nicht-Nutzer auf nNN-H = 1064 Haushalte. 
Es können folgende Ergebnisse berechnet werden: 
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  Vgl. Mosler, K. (2009), S. 58 
20
  Vgl. Mosler K. (2009), S. 59 
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Haushaltseinkommen Carsharing-Nutzer Nicht-Nutzer 
gewichteter Mittelwert 2755.93 2797.23 
gewichteter Median 2390.77 2211.31 
gewichtete Varianz 103931.85 4922281.44 
gewichtete Standardabweichung 322.38 2218.62 
gewichteter Variationskoeffizient 0.1169 0.7931 
Tabelle 1: Gewichtete Ergebnisse für das Haushaltseinkommen 
Es ist festzustellen, dass sich die Mittelwerte der beiden Zielgruppen nicht wesentlich unter-
scheiden. Das mittlere Einkommen in den Haushalten der Carsharing-Nutzer ist nur ein wenig 
geringer als in den Haushalten der Nutzer. Die Mediane der beiden Klassen unterscheiden 
sich deutlicher als die Mittelwerte. Daraus lässt sich schließen, dass die Gruppe der Carsha-
ring-Nutzer etwas besser verdient, als die Nicht-Nutzer. Es ist auffällig, wie stark die Streu-
ung der Nicht-Nutzer ist. Daher ist der Variationskoeffizient auch höher und zeigt mit einem 
Wert von 0,7931, dass der Mittelwert die Daten nicht besonders gut repräsentiert und sie stär-
ker variieren. Der Variationskoeffizient der Carsharing-Nutzer ist mit 0,1169 deutlich kleiner 
und es kann davon ausgegangen werden, dass der Mittelwert die Daten gut repräsentiert.  
 
Abbildung 3: Relative Häufigkeit des mittleren Einkommens in Haushalten (e.D.) 
In der Abbildung 3 ist für beide Zielgruppen die jeweilige relative Häufigkeit der Klassen 
abgebildet. Es ist zu erkennen, dass in beiden Gruppen die meisten Haushalte zwischen 900 
und 1500 Euro im Monat zu Verfügung haben. Auffällig ist ebenfalls, dass der Anteil der 
Carsharing-Nutzer in der Klasse „3600–4600“ Euro im Monat deutlich höher ist als der Anteil 
der Nicht-Nutzer. Dies lässt sich auch in der Klasse „2600-3000“ Euro im Monat erkennen. 
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Es zeigt sich, dass Carsharing-Nutzer oft ein geringfügig besseres Haushaltseinkommen als 
Nicht-Nutzer haben.  
3.3.4 Haushaltsgröße 
Die Haushaltsgröße kann mit zwei Merkmalen untersucht werden: Zum einen mit der nomi-
nal-skalierten „Haushaltsgröße“ und zum anderen mit der „Anzahl der Personen im Haushalt“, 
welches ein metrisch-skaliertes Merkmal darstellt. Um eine Untersuchung der Haushalte 
durchzuführen, werden im Folgenden nicht mehr die Personen, sondern die Haushalte be-
trachtet. Für die Carsharing-Nutzer wird die Stichprobe somit auf  
nCN-H = 66 Haushalte und für die Nicht-Nutzer auf nNN-H = 1064 reduziert. Am Anfang wird 
sich dem Merkmal „Haushaltsgröße“ gewidmet. Es ist in vier Ausprägungen aufgeteilt, vom 
Einpersonenhaushalt bis hin zum Vier- oder Mehrpersonenhaushalt. Bei den Carsharing-
Nutzern leben mit 22,73% die wenigsten in einem Einpersonenhaushalt. Die meisten wohnen 
in einem Zweipersonenhaushalt. Dieser Anteil beträgt 27,27%. In Dreipersonenhaushalt leben 
24,24% und mit 25,76% sind die Vier- oder Mehrpersonenhaushalte am zweitstärksten aus-
geprägt. Das kann daran liegen, dass ein Großteil der Zielgruppe Studenten sind und diese oft 
in Wohngemeinschaften wohnen. Es ist festzustellen, dass die Verteilung der Carsharing-
Nutzer zu einer Gleichverteilung tendiert. Die Verteilung der Nicht-Nutzer unterscheidet sich 
stark von den Carsharing-Nutzern. Hier lebt mit 43,89% fast die Hälfte in Zweipersonenhaus-
halten. Dies sind vermutlich vor allem Paare und Rentner (siehe Kapitel 3.3.5). Nur 19,27% 
leben allein und 15,32% in Dreipersonenhaushalten. Mit 21,52% ist die Ausprägung der Vier- 
oder Mehrpersonenhaushalte am zweitstärksten ausgeprägt. Das kann daran liegen, dass es 
sich um Familien mit Kindern handelt. 
 
Abbildung 4: Relative Häufigkeitsverteilung des Haushaltsgröße (e.D.) 
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Als Vergleich wird nun die „Anzahl der Personen im Haushalt“ betrachtet. Diese ist metrisch-
skaliert und kann daher umfassender betrachtet werden. Die Ergebnisse für die Berechnungen 
des Mittelwertes und allen anderen notwendigen Werten sind in folgender Tabelle dargestellt: 
  ungewichtet gewichtet 
 Nutzer Carsharing-
Nutzer 
Nicht-
Nutzer 
Carsharing-
Nutzer 
Nicht-
Nutzer 
Mittelwert 2.76 2.47 2.6 2.39 
Median 2.5 2 2.21 2.12 
Modus 2 2 1.3 1.52 
Varianz 2.3 1.39 2.63 1.48 
Standardabweichung 1.52 1.18 1.62 1.22 
Variationskoeffizient 0.55 0.49 0.62 0.51 
Tabelle 2: Ergebnisse der deskriptiven Statistik für die Haushaltsgröße (Personen im HH) 
Es lässt sich erkennen, dass sowohl bei den Carsharing-Nutzern, als auch bei den Nicht-
Nutzern die Mittelwerte in der ungewichteten Analyse sehr ähnlich sind. Demnach handelt es 
sich im Mittel um Zwei-/Dreipersonenhaushalten. In beiden Gruppen sind Zweipersonen-
haushalte am häufigsten vertreten. Dies bekräftigt das vorangegangene Ergebnis. Anhand des 
Variationskoeffizienten lässt sich zeigen, dass die errechneten Mittelwerte die Daten nicht 
besonders gut repräsentieren. Es wurde daher zusätzlich eine gewichtete Analyse durchge-
führt. Die Mittelwerte unterscheiden sich nicht stark von den Ungewichteten. Auch hier wird 
gezeigt, dass die meisten Haushalte zu den Zwei-/Dreipersonenhaushalten gehören.  Der Mo-
dus der Carsharing-Nutzer ist hier aber deutlich geringer und unterscheidet sich stark von der 
Analyse der Haushaltsgröße. Es ist festzustellen, dass es sich in beiden Gruppen eher um 
kleinere Haushalte handelt. 
 
Abbildung 5: Ungewichtete relative Häufigkeit „Anzahl der Personen im Haushalt“ (e.D.) 
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Abbildung 6: Gewichtete relative Häufigkeit „Anzahl der Personen im Haushalt“ (e.D) 
3.3.5 Tätigkeit 
Das Merkmal Tätigkeit ist nominal-skaliert. Hier wurden die Personen 13 verschiedenen 
Gruppen zugeteilt. Die erste Gruppe „Kind“ wird in dieser Analyse außer Acht gelassen, da 
Kinder keinen Führerschein haben und somit nicht in die Zielgruppen passen. Alle anderen 
Gruppen wurden berücksichtigt. Sie decken alle möglichen Ausprägungen des Merkmals von 
„Arbeitslos“ über „Schüler“ bis hin zu „Vollzeitbeschäftigter“ ab. Sowohl bei den Carsharing-
Nutzern als auch bei den Nicht-Nutzern ist der Großteil der Personen in einer Vollzeitstelle 
tätig. Bei den Carsharing-Nutzern sind dies 50,57% und in der Gruppe der Nicht-Nutzer 
47,43%. Daran lässt sich vor allem in der Zielgruppe, die kein Carsharing nutzt, vermuten, 
dass sich viele ein eigenes Auto geleistet haben und daher das Angebot nicht wahrnehmen 
müssen. In der folgenden Tabelle ist die relative Verteilung für beide Zielgruppen dargestellt: 
Tätigkeit Carsharing-Nutzer Nicht-Nutzer 
Hausfrau/-mann  1.15% 1.30% 
Rentner  2.30% 23.35% 
Freiwilligendienst  0.00% 0.11% 
Arbeitslos  1.15% 2.09% 
Schüler  0.00% 0.45% 
Student  14.94% 6.37% 
Azubi  5.75% 0.68% 
Vollzeit  50.57% 47.43% 
Teilzeit  16.09% 11.73% 
Geringfügig  1.15% 1.52% 
vorübergehend freigestellt  6.90% 3.50% 
sonstige  0.00% 1.47% 
Tabelle 3: Übersicht der Verteilung der Tätigkeit in beiden Zielgruppen 
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Es ist zu erkennen, dass die Gruppe der Nicht-Nutzer mehr Rentner beinhaltet als die Gruppe 
der Carsharing-Nutzer. Ebenfalls zeigt sich, dass deutlich mehr Studenten das Carsharing nut-
zen. Dies bestätigt die Analyse der Altersstruktur in Kapitel 3.3.1. In den übrigen Gruppen ist 
die Verteilung ähnlich. Schüler haben nur einen sehr kleinen bis gar keinen Anteil in dieser 
Stichprobe, da sie oft noch keinen Führerschein besitzen.  
 
Abbildung 7: Relative Häufigkeit der Tätigkeit (e.D.) 
3.3.6 Höchster Schulabschluss 
Der höchste Schulabschluss ist ebenfalls ein nominal-skaliertes Merkmal. Es ist in vier Grup-
pen aufgeteilt: 
 Hauptschulabschluss 
 Realschulabschluss 
 Abitur 
 (noch) kein Schulabschluss 
In der Zielgruppe der Carsharing-Nutzer ist eine erhebliche Mehrheit zu erkennen: 87,36% 
der Nutzer haben Abitur. Der Rest der Gruppe besitzt einen Realschulabschluss. Personen, die 
einen Hauptschulabschluss oder (noch) gar keinen Abschluss besitzen, sind in dieser Stich-
probe nicht vorhanden. Auch bei den Nicht-Nutzern besitzt der Großteil ein Abitur. Mit 56,97% 
ist dieser Anteil aber bedeutend kleiner als in der Gruppe der Nutzer. Hier sind alle Ausprä-
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gungen des Merkmals vertreten, auch wenn der Anteil der Personen, die (noch) keinen Ab-
schluss haben, mit 0,45% sehr gering ist. Mit 33,62% sind die Personen mit Realschulab-
schluss am zweithäufigsten vertreten. Dies ist ähnlich zu der anderen Gruppe, auch wenn der 
Anteil an dieser Stelle um einiges größer ist. Personen mit Hauptschulabschluss sind mit 8,97% 
vertreten. In der folgenden Abbildung ist dieses Ergebnis zusammengetragen: 
 
Abbildung 8: Relative Häufigkeit des Schulabschlusses (e.D.) 
Es ist festzustellen, dass vor allem Personen mit einem hohen Schulabschluss das Angebot 
des Carsharings nutzen. Dies kann daran liegen, dass sie offener für neue Möglichkeiten sind 
und sich stärker dafür interessieren. Auch in der Gruppe der Nicht-Nutzer ist der Anteil der 
Abiturienten am höchsten. Es ist wahrscheinlich, dass viele in dieser Gruppe einen eigenen 
PKW haben. Durch einen guten Schulabschluss kann der Grundstein für einen gutbezahlten 
Job und somit ein höheres Einkommen gesichert sein, der es ihnen ermöglicht, ein eigenes 
Auto zu besitzen. 
3.3.7 Höchster Bildungsabschluss 
Auch das Merkmal höchster Bildungsabschluss ist nominal-skaliert. Genau wie bei dem 
Merkmal des höchsten Schulabschlusses ist dies in vier Gruppen aufgeteilt: 
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 Lehre, Berufsschule 
 Meister-/Fachschule 
 Hoch-/Fachschulabschluss 
 (noch) ohne Berufsausbildung 
Die Verteilung der Personen in den Gruppen setzt sich wie folgt zusammen: 
Berufsausbildung Carsharing-Nutzer Nicht-Nutzer 
Lehre, Berufsfachschule  16.09% 31.47% 
Meister-/Fachschule 8.05% 13.99% 
Hoch-/Fachhochschulabschluss  62.07% 49.41% 
(noch) ohne Berufsausbildung 13.79% 5.13% 
Tabelle 4: Übersicht der relativen Häufigkeit der Berufsausbildung in den Zielgruppen 
Anhand der relativen Häufigkeiten ist zu erkennen, dass die meisten Personen in beiden 
Gruppen einen Hoch-/Fachhochschulabschluss besitzen. Sie sind daher höher gebildet und es 
kann davon ausgegangen werden, dass sie einem gut bezahlten Beruf nachkommen. Es wird 
auch gezeigt, dass der Anteil in der Carsharing-Gruppe deutlich höher ist als in der anderen 
Gruppe. Der Anteil der Personen, die eine Lehre absolviert haben, ist in beiden Gruppen am 
zweitgrößten. Trotzdem kann auch hier ein extremer Unterschied in der Verteilung ausge-
macht werden, da der Anteil der Nicht-Nutzer fast doppelt so hoch ist wie der der Carsharing-
Nutzer. In der Gruppe der Carsharing-Nutzer ist auffällig, dass es mehr Personen gibt, die 
(noch) keine Berufsausbildung haben als Personen, die einen Abschluss von einer Meister-
/Fachschule besitzen. Dies kann daran liegen, dass eher junge Leute in dieser Zielgruppe ver-
treten sind und sie daher ihre Ausbildung noch nicht abgeschlossen haben. Dies kann auch 
mit Hilfe des Merkmals Tätigkeit bestätigt werden. Viele Personen sind Studenten und haben 
somit noch keine abgeschlossene Berufsausbildung. Es ist also zu erwarten, dass ein großer 
Teil der Personen ohne Abschluss im späteren Verlauf noch einen Hoch-
/Fachhochschulabschluss erwerben. In der Zielgruppe der Nicht-Nutzer ist der Anteil der Ab-
schlüsse von einer Meister-/Fachschule höher als der Anteil ohne Berufsausbildung. Der 
Großteil der Personen ist voll- oder teilzeitangestellt oder befindet sich schon im Rentenalter. 
Der Anteil der Studenten und Auszubildenden ist geringer, was erklärt, dass nur 5,13% (noch) 
ohne Ausbildung sind.  
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Abbildung 9: Relative Häufigkeit der Berufsausbildung (e.D.) 
3.3.8 Anzahl PKW im Haushalt 
Zum Schluss wird die Anzahl der PKW in den Haushalten betrachtet. Dies schließt private 
und dienstliche PKW ein. Da es sich hier wieder um ein haushaltsspezifisches Merkmal han-
delt, werden nur die Haushalte betrachtet. Es soll gezeigt werden, ob die Nicht-Nutzer mehr 
PKW im Haushalt haben, als die Carsharing-Nutzer. Es konnte folgendes ermittelt werden: 
Anzahl PKW Carsharing-Nutzer Nicht-Nutzer 
0 60.61% 21.90% 
1 28.79% 52.35% 
2 4.55% 15.23% 
3 3.03% 6.02% 
4 oder mehr 3.03% 4.51% 
Tabelle 5: Relative Häufigkeitsverteilung „Anzahl PKW im Haushalt“ 
Es ist deutlich zu erkennen, dass die Carsharing-Nutzer oft gar kein eigenes Auto in ihren 
Haushalten besitzen, wohingegen 78,10% der Nicht-Nutzer-Haushalte mindestens ein Auto 
zur Verfügung haben. Sie brauchen das Carsharing-Angebot also nur in wenigen Fällen.  
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3.4 Modal Split 
Der Modal Split bezeichnet die Verteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Verkehrsmittel. 
So kann ermittelt werden, welches Verkehrsmittel am häufigsten und welches eher selten für 
einen Weg genutzt wird. Für die Berechnung war es notwendig, die Personen und ihre Wege 
aus der Untersuchung heraus zu nehmen, die keine Angaben dazu gemacht haben. Das Ver-
kehrsmittel PKW wurde aus allen PKW-Gruppen, sowohl als Fahrer als auch als Mitfahrer, 
zusammengefasst. Das Verkehrsmittel Zug wird aus Nah- und Fernverkehr zusammengetra-
gen. Das Hauptverkehrsmittel war für die Analyse des Modal Split das ausschlaggebende 
Merkmal. Hier wurde nach den drei Quelle-Ziel-Gruppen (QZG) „Wohnen-Arbeiten“, „Woh-
nen-Einkaufen“ und „Wohnen-Freizeit“ unterschieden und für beide Zielgruppen der Modal 
Split errechnet. Es soll auf diese Weise ermittelt werden, welches Verkehrsmittel die jeweili-
gen Zielgruppen für ihre Wege bevorzugen und ob sich diese unterscheiden oder vielleicht 
sehr ähneln. Zuerst wird die QZG „Wohnen-Arbeiten“ untersucht. Bei den Carsharing-
Nutzern konnten für diese QZG 44 Wege und für die Nicht-Nutzer 686 Wege ermittelt wer-
den. Es ist sehr auffällig, dass der Anteil des Fahrrades bei den Carsharing-Nutzern bei 50% 
liegt und damit den Großteil der Stichprobe ausmacht. Am zweithäufigsten wurde die Stra-
ßenbahn für den Weg zur Arbeit genutzt und erst dann der PKW mit 11,36%. Die Nicht-
Nutzer fahren mit 48,40% am häufigsten mit dem PKW zur Arbeit. Der Anteil von Fuß 
(13,56%), Fahrrad (14,87%) und Straßenbahn (12,83%) ist fast gleich. Es ist festzustellen, 
dass bei den Nicht-Nutzern ein sehr viel größerer Anteil zu Fuß geht (13,56%), als bei den 
Carsharing-Nutzern (2,27%). Ein weiterer Unterschied ist bei dem Verkehrsmittel Zug zu 
erkennen. Hier nutzen 9,09% der Carsharing-Nutzer den Nah- und Fernverkehr. Bei den 
Nicht-Nutzern sind es nur 1,02%. Es kann vermutet werden, dass die Nicht-Nutzer für längere 
Wege eher den PKW benutzen, als mit dem Zug zu fahren. 
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Abbildung 10: Modal Split für die QZG „Wohnen-Arbeiten“ (e.D.) 
Es ist deutlich zu erkennen, dass die Carsharing-Nutzer den öffentlichen Verkehr oder das 
Fahrrad für den Weg zur Arbeit bevorzugen, wohingegen die Nicht-Nutzer meistens mit dem 
Auto fahren. Da viele der Carsharing-Nutzer Studenten sind, ist dies ein zu erwartendes Er-
gebnis gewesen. Die meisten besitzen ein Fahrrad oder ein Semesterticket mit dem der Weg 
zurückgelegt werden kann. Aber auch die Vollzeitbeschäftigten nehmen eher das Fahrrad 
oder die Straßenbahn. Das liegt entweder daran, dass sie kein eigenes Auto haben oder es 
nicht benutzen wollen, um den Berufsverkehr oder die Parkplatzsuche zu vermeiden. Mit ei-
nem Jobticket kann die Wahl zugunsten des ÖVs beeinflusst werden Die Nicht-Nutzer sind 
oft vollzeitbeschäftigt und besitzen ein Auto mit dem sie zu Arbeit fahren können.   
Für die QZG „Wohnen-Einkaufen“ ist bei beiden Zielgruppen ein deutlicher Anstieg der Fuß-
gänger zu verzeichnen. 60% der Carsharing-Nutzer und 34,43% der Nicht-Nutzer laufen zu 
Fuß zum nächsten Supermarkt oder ähnlichen Einrichtungen, da sich diese vermutlich oft in 
der Nähe der Wohnung befinden. Bei den Nicht-Nutzern ist der Anteil des PKW mit 39,07% 
aber immer noch am höchsten. Das kann daran liegen, dass viele einen Familien- oder Wo-
cheneinkauf erledigen, welcher mit einem PKW leichter zu bewältigen ist. 30% der Carsha-
ring-Nutzer fahren mit dem Fahrrad zum Einkaufen und 10% mit dem Bus. In der folgenden 
Tabelle sind die Ergebnisse dargestellt: 
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 Verkehrsmittel Carsharing-Nutzer Nicht-Nutzer 
Fuß 60.00% 34.43% 
Rad 30.00% 13.39% 
Moped/Motorrad 0.00% 0.00% 
PKW 0.00% 39.07% 
Bus 10.00% 4.10% 
Straßenbahn 0.00% 6.56% 
S-Bahn 0.00% 1.91% 
Zug 0.00% 0.00% 
Taxi 0.00% 0.00% 
anderes Verkehrsmittel 0.00% 0.55% 
Tabelle 6: Modal Split der QZG „Wohnen-Einkaufen“ 
Es ist aber darauf hinzuweisen, dass es sich bei den Carsharing-Nutzern lediglich um zehn 
Wege in der QZG „Wohnen-Einkaufen“ handelt. Bei den Nicht-Nutzern sind 366 Wege in die 
Berechnung eingeflossen. Dies ist ein sehr großer Unterschied und kann zum einen durch die 
Zahl der Stichproben der beiden Gruppen erklärt werden und zum anderen dadurch, dass nicht 
jeder am Stichtag einkaufen gegangen ist. 
Die letzte betrachtete QZG ist „Wohnen-Freizeit“. Für die Carsharing-Nutzer fließen 29 Wege 
und für die Nicht-Nutzer 475 Wege in die Berechnung des Modal Splits ein. Die Carsharing-
Nutzer laufen am häufigsten zu Fuß zu ihren Freizeitaktivitäten (34,48%), gefolgt von der 
Straßenbahn (27,59%) und dem Fahrrad (20,69%). PKW und Bus werden jeweils von 6,90% 
genutzt und nur 3,45% fahren mit der S-Bahn. Jungen Menschen wohnen häufig in der Stadt 
und haben daher nur kurze Wege zu den Freizeitmöglichkeiten zurückzulegen. Das erklärt 
den hohen Anteil an Fußgängern in dieser QZG. Der Modal Split der Nicht-Nutzer unter-
scheidet sich vor allem beim PKW von dem der Carsharing-Nutzer. Hier fahren 41,47% mit 
dem Auto zu den verschiedenen Freizeitangeboten. Eine mögliche Erklärung hierfür ist, dass 
es sich eher um Familien handeln könnte, die nicht im Zentrum der Stadt wohnen, sondern 
eher außerhalb und daher die Wege deutlich länger sind. Immerhin 31,58% gehen zu Fuß, 
dieser Wert ist ähnlich zu dem der Carsharing-Nutzer. Straßenbahn und Fahrrad werden bei 
den Nicht-Nutzern mit 10,53% und 12% nicht ganz so häufig für die Freizeitaktivitäten ge-
nutzt. 
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Abbildung 11: Modal Split für die QZG „Wohnen-Freizeit“ (e.D.) 
3.5 Ergebnis 
Zusammenfassend ist festzustellen, dass Carsharing-Nutzer zwischen 25 und 40 Jahren alt 
sind und im Durchschnitt deutlich jünger, als diejenigen, die kein Carsharing nutzen. Es han-
delt sich meist um Männer, die einen hohen Schulabschluss (Abitur) und eine hohe Berufs-
ausbildung (Hochschulabschluss) erlangt haben oder noch in der Berufsausbildung stecken. 
Der Großteil ist vollzeitbeschäftigt oder Student und wohnt in einem Zwei- bis Dreipersonen-
haushalt mit einem hohen Einkommen. In der Zielgruppe der Nicht-Nutzer ist das Verhältnis 
von Männern und Frauen in etwa gleich groß. Auch in diesen Haushalten leben meist zwei bis 
drei Personen. Das Haushaltseinkommen liegt ähnlich wie bei den Carsharing-Nutzern im 
mittleren bis hohen Bereich. Zusätzlich wird aus den Daten ersichtlich, dass in dieser Gruppe 
eine Vielzahl an Hochschulabsolventen vorhanden ist, es jedoch mehr Personen gibt, die ei-
nen Realschulabschluss haben und eine Lehre absolviert haben und somit das Bildungsniveau 
niedriger ist als bei den Personen, die Carsharing nutzen.  
Auch im Modal Split sind in beiden Zielgruppen deutliche Unterschiede zu erkennen. In den 
untersuchten Quelle-Ziel-Gruppen ist es bei den Nicht-Nutzern sehr auffällig, dass der PKW 
immer als häufigstes Verkehrsmittel für die Wege benutzt wird. Die Personen haben sich 
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durch ihren Job einen PKW geleistet und benutzen diesen auch hauptsächlich. Beim Einkauf 
kann so mehr transportiert werden und es können auch für Freizeitaktivitäten längere Wege 
zurückgelegt werden. Es ist aber gleichzeitig festzustellen, dass vor allem der Weg zum Su-
permarkt oder zu den Freizeiteinrichtungen oft auch zu Fuß gegangen wird. Die öffentlichen 
Verkehrsmittel werden eher selten von den Nicht-Nutzern für ihre Wege bevorzugt. In der 
Zielgruppe der Carsharing-Nutzer wird für den Weg zur Arbeit am häufigsten das Fahrrad 
benutzt. In dieser Gruppe sind viele Studenten, die sehr wahrscheinlich im Zentrum der Stadt 
leben. Der Weg zu den Arbeitsstellen ist daher nicht so weit. Da viele ein Semesterticket ha-
ben, wird hier auch oft der öffentliche Verkehr genutzt. Der Weg zur nächsten Einkaufsmög-
lichkeit wird von den Carsharing-Nutzern zum Großteil zu Fuß oder mit dem Fahrrad zurück-
gelegt. Auch hier kann als Grund dafür genannt werden, dass die Wege in der Stadt kürzer 
sind und es sich daher nicht lohnt mit Bus, Bahn oder Auto zu fahren. Auch der Weg zu den 
Freizeitangeboten wird am häufigsten zu Fuß, mit der Straßenbahn oder dem Fahrrad zurück-
gelegt. Carsharing-Nutzer haben oft kein eigenes Auto und sind somit auf andere Verkehrs-
mittel angewiesen. Für Studenten lohnt sich der öffentliche Verkehr am meisten, da es in 
Dresden ein Semesterticket gibt. Vor allem im Sommer wird häufig das Fahrrad für die ver-
schiedensten Wege genutzt. Die Nicht-Nutzer bewegen sich am häufigsten mit dem PKW fort. 
Wenn Haushalte einen eigenen PKW besitzen und für diesen auch zahlen, ist es verständlich, 
dass dieser für viele verschiedene Wege genutzt wird. Die Person ist unabhängig, oft schnell 
unterwegs und kann längere Wege zurücklegen. Hier handelt es sich oft um Rentner oder 
kleinere Haushalte wie Paare oder Familien, die wahrscheinlich am Stadtrand leben.  
4. Logit-Modell 
Im folgenden Teil der Arbeit sollen mit Hilfe eines Logit-Modells die Wahrscheinlichkeiten, 
ein Carsharing-Nutzer oder ein Nicht-Nutzer zu sein, berechnet werden. Da es nur zwei Aus-
prägungen gibt, handelt es sich um ein binäres Modell, welches mit einer logistischen Regres-
sion erstellt wird. Zu Anfang wird es einen kleinen Einblick in die Theorie geben, um diese 
danach auf die hier verwendeten Daten anwenden zu können. 
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4.1 Theorie 
Es liegt eine binäre abhängige Variable Y vor, dessen Ausprägungen y = 1 oder y = 0 anneh-
men können. Die Eintrittswahrscheinlichkeiten P beider Ereignisse stehen somit in folgender 
Beziehung zueinander: 
 𝑃 𝑦 = 0 +  𝑃 𝑦 = 1 =  1  und damit gilt      
 𝑃 𝑦 = 0 =  1 − 𝑃(𝑦 = 1)   21      (4.1) 
Durch eine logistische Regression wird nun die Wahrscheinlichkeit für beide Ausprägungen 
in Abhängigkeit von verschiedenen Einflussgrößen berechnet. Diese Regression umfasst fünf 
Schritte: In der Modellformulierung werden die abhängige Variable Y und die unabhängigen 
Variablen Xi bestimmt. Im zweiten Schritt wird die logistische Regressionsfunktion mit Hilfe 
der Maximum Likelihood-Methode geschätzt. Im Anschluss werden die errechneten Regres-
sionskoeffizienten über die Odds interpretiert. Mit verschiedenen Ansätzen der Pseudo-R²-
Statistiken kann das Gütemaß des Modells bestimmt werden. Im letzten Schritt werden die 
Merkmalsvariablen auf Signifikanz geprüft.
22
 Im Folgenden werden diese Schritte auf die 
untersuchten Daten angewendet. 
23
 
4.2 Datenmodellierung 
Die abhängige Variable Y ist im folgenden Modell eine binäre Variable mit den Ausprägun-
gen: 
𝑦 =  
1, 𝑖𝑠𝑡 𝑀𝑖𝑡𝑔𝑙𝑖𝑒𝑑 𝑖𝑛 𝑒𝑖𝑛𝑒𝑟 𝐶𝑎𝑟𝑠𝑕𝑎𝑟𝑖𝑛𝑔 − 𝑂𝑟𝑔𝑎𝑛𝑖𝑠𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛
0, 𝑖𝑠𝑡 𝑘𝑒𝑖𝑛 𝑀𝑖𝑡𝑔𝑙𝑖𝑒𝑑 𝑖𝑛 𝑒𝑖𝑛𝑒𝑟 𝐶𝑎𝑟𝑠𝑕𝑎𝑟𝑖𝑛𝑔 − 𝑂𝑟𝑔𝑎𝑛𝑖𝑠𝑎𝑡𝑖𝑜𝑛
  
Für die folgende Datenmodellierung sollen als unabhängige Variablen die in Kapitel 3.3 un-
tersuchten Merkmale dienen. Hinzu kommen noch andere verkehrsspezifische Variablen, so-
wie die „Anzahl der Kinder im Haushalt“. Die Variable „Alter“ wurde in fünf verschiedene 
binäre Klassen aufgeteilt, welche als Dummy-Variablen verwendet werden. Die letzte Klasse 
                                                 
 
21
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 250 
22
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 250-279 
23
  Vorgehen wurde stark gekürzt, da es in der Datenmodellierung genauer beschrieben und angewendet wird.  
 
34 
 
Eine Carsharing-Zielgruppenanalyse am Beispiel der Stadt Dresden 
(55+) wird wegen der Multikollinearität nicht mit in die Berechnung eingeschlossen. Zuerst 
wurden die Merkmale „Tätigkeit“, „höchste Schulausbildung“ und „höchste Berufsausbil-
dung“ mittels Rangkorrelationskoeffizienten von Spearman untersucht: 
 𝑟𝑆𝑃 = 1 −
6∗ (𝑅𝑖−𝑅
′
𝑖)
2𝑛
𝑖=1
 𝑛−1 ∗𝑛∗(𝑛+1)
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       (4.2) 
So ergibt sich, dass die drei Merkmale in einem perfekten linearen Zusammenhang stehen. 
Daher wurde nur das Merkmal „Tätigkeit“ für die Regression ausgewählt, welche in die fol-
genden drei binären Klassen „nicht erwerbstätig“, „in Ausbildung“ und „erwerbstätig“ aufge-
teilt wurde. Auch hier wurde die Klasse „nicht erwerbstätig“  wegen der Multikollinearität 
nicht mit in die Berechnung aufgenommen. Mit Hilfe des χ²-Unabhängigkeits-Test wurde die 
Abhängigkeit zwischen den Altersklassen untersucht (Anhang 1). So konnte mit Excel eine 
Korrelationsanalyse durchgeführt werden (Anhang 2). Es ist zu erkennen, dass zwischen den 
Variablen kaum sehr hohe Korrelationskoeffizienten auftauchen, außer zwischen „Anzahl 
Personen im HH“ und „Anzahl Kinder im HH“ (0,8622). Daher wird mit diesen Variablen 
eine logistische Regression durchgeführt. Die unabhängigen Variablen xi sind die folgenden: 
 X1 = 17-25 Jahre (1/0) 
 X2 = 25-35 Jahre (1/0) 
 X3 = 35-45 Jahre (1/0) 
 X4 = 45-55 Jahre (1/0) 
 X5 = Geschlecht (1/0) 
 X6 = monatliches Nettoeinkommen 
 X7 = Anzahl Personen im HH 
 X8 = Anzahl PKW im HH 
 X9 = Anzahl Räder im HH 
 X10 = Abo-Fahrkarte für den VVO (1/0) 
 X11 = erwerbstätig (1/0) 
 X12 = in Ausbildung (1/0) 
 X13 = Anzahl Kinder im HH 
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10% der Daten wurden für einen späteren Test aus der Berechnung der logistischen Regressi-
on entfernt. Demnach gehen in die Modellierung 79 Carsharing-Nutzer und 1595 Nicht-
Nutzer ein. 
Als nächstes werden die Regressionskoeffizienten mit Hilfe der Kleinste-Quadrate-Methode 
geschätzt: 
 𝑏 = (𝑋𝑇 ∗ 𝑋)−1 ∗ 𝑋𝑇 ∗ 𝑦         25      (4.3) 
Mit den geschätzten Parametern (Anhang 3) kann nun die latente Variable Z berechnet wer-
den, welche die Verbindung zwischen der abhängigen Variable Y und den unabhängigen Va-
riablen xi herstellt: 
 𝑧𝑘 = 𝛽0 +  𝛽𝑖 ∗ 𝑥𝑖𝑗 + 𝑢𝑗
𝐼
𝑖=1        (4.4) 
Die z-Werte werden auch Logits genannt.
26
 Um nun für die einzelnen Personen eine Aussage 
über die Wahrscheinlichkeit für y = 1 treffen zu können, werden mit der Wahrscheinlichkeits-
funktion 
 𝑝𝑘 =
1
1+𝑒−𝑧
       mit e = 2,71828183 (Eulersche Zahl)               (4.5) 
die Wahrscheinlichkeiten berechnet. Anschließend muss der Likelihood-Wert bestimmt und 
maximiert werden. Dies wird durch das Logarithmieren der Funktion vereinfacht und so wird 
der LogLikelihood-Wert für die gesamte Regression verwendet: 
 𝐿𝐿 =   𝑦𝑘 ∗ 𝑙𝑛  
1
1+𝑒−𝑧𝑘
  +   1 − 𝑦𝑘 ∗ 𝑙𝑛  1 −
1
1+𝑒−𝑧𝑘
  𝐾𝑘=1 𝑏𝑖
 𝑚𝑎𝑥! 27 (4.6) 
Dieser Wert wird mittels Newton-Raphson-Algorithmus im Excel Solver maximiert, was 
auch die Parameter verändert und optimiert. Für das hier vorliegende Modell liegt der maxi-
mierte LogLikelihood-Wert bei -202,98. Die daraus resultierende Modellgleichung lautet wie 
folgt: 
                                                 
 
25
 Heiler S. (1994), S. 249 
26
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 255 
27
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 259 
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 𝑧 𝑘 = −6,58 + 2,89 ∗ 𝑥1 + 2,52 ∗ 𝑥2 + 2,45 ∗ 𝑥3 + 2,48 ∗ 𝑥4 + 0,74 ∗ 𝑥5  +
                        0,0002 ∗ 𝑥6 − 0,13 ∗ 𝑥7 − 1,78 ∗ 𝑥8 + 0,24 ∗ 𝑥9 +   2,37 ∗ 𝑥10 + 0,12 ∗
                         𝑥11 − 0,23 ∗ 𝑥12 − 0,03 ∗ 𝑥13                       (4.7) 
Die Wahrscheinlichkeit pk  kann in Abhängigkeit der Logits dargestellt werden: 
 
Abbildung 12: Wahrscheinlichkeitsverteilung (e.D.) 
Alle Personen, deren pk kleiner als 0,5 ist, werden y = 0, also den Nicht-Nutzern zugeordnet. 
Alle Personen mit einem Wert größer als 0,5 werden y = 1 zugeordnet, also diejenigen, die in 
einer Carsharing-Organisation Mitglied sind. Der Wendepunkt bei 0,5 ist charakteristisch für 
dieses Modell und in der Abbildung gut zu erkennen. Die Zuweisung lässt sich auch anhand 
einer Klassifikationstabelle darstellen: 
von/nach Carsharing-Nutzer Nicht-Nutzer Summe 
Carsharing-Nutzer 16 63 79 
Nicht-Nutzer 5 1590 1595 
Summe 21 1653 1674 
    Trefferquote Carsharing-Nutzer 20.25% 
  Trefferquote Nicht-Nutzer 99.69% 
  Trefferquote gesamt 95.94% 
    Tabelle 7: Klassifikationstabelle 
Es lässt sich erkennen, dass sehr viele Carsharing-Nutzer falsch zugeordnet werden. Die ge-
samte Trefferquote liegt allerdings bei fast 96%, was an der großen Anzahl der Nicht-Nutzer 
liegt, welche fast zu 100% richtig zugeordnet werden. Mit dem Press’s-Q-Test kann nachge-
wiesen werden, ob die Klassifikationsergebnisse einer nicht zufälligen Zuordnung folgen: 
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 𝑃𝑟𝑒𝑠𝑠′𝑠 − 𝑄 =   
(𝐷− 𝐷∗𝐺∗𝑎 )2
𝐷∗(𝐺−1)
         (4.8) 
Mit D =Stichprobenumfang, G = Anzahl der Gruppen, a = Anteil der korrekt klassifizierten 
Ergebnisse.
28
 Dieser Wert beträgt hier 1413,18 und ist damit größer als der χ²-Wert 3,84 mit 
FG=1 und einer Fehlerwahrscheinlichkeit von α = 0,05. So geschieht die Zuordnung nicht 
zufällig sondern nach einem Muster. 
Eine Interpretation der Parameter βi ist in dieser Form noch nicht möglich. Das liegt daran, 
dass die unabhängigen Variablen in einer Linearkombination vorliegen, die abhängige Vari-
able aber nicht-linear ist.
29
 Um dieses Problem zu lösen, wird mit den sogenannten Odds der 
logistischen Regression gearbeitet. Diese vergleichen die Eintrittswahrscheinlichkeit  
y = 1 mit der Gegenwahrscheinlichkeit y = 0 und stellen ein Wahrscheinlichkeitsverhältnis dar: 
 𝑂𝑑𝑑𝑠 𝑦 = 1 =  
𝑝(𝑦=1)
1−𝑃(𝑦=1)
                                (4.9) 
Der logarithmierte Wert der Odds entspricht den Logits.
30
 So können Tendenzaussagen ge-
troffen werden und es wird festgestellt, dass die Koeffizienten mit einem negativen Vorzei-
chen die Wahrscheinlichkeit für y = 1 reduzieren. In diesem Modell sind dies die Merkmale 
„Anzahl Personen im HH“, „Anzahl PKW im HH“ und „Anzahl Kinder im HH“, sowie das 
Merkmal „in Ausbildung“, wohingegen die positiven Koeffizienten diese Wahrscheinlichkeit 
positiv beeinflussen. Um eine Aussage über die genaue Einflussstärke der einzelnen Parame-
ter zu treffen, werden die Effektkoeffizienten mit 𝑒𝑏𝑖  berechnet.31 Diese sagen aus, wie stark 
der Einfluss auf die Odds ist, wenn die Variable xi um eine Einheit erhöht wird. Es wird da-
von ausgegangen, dass ein Effektkoeffizient größer eins die Wahrscheinlichkeit für y = 1 er-
höht und für einen kleiner eins diese Wahrscheinlichkeit fällt. Die Effektkoeffizienten sind in 
Tabelle 8 dargestellt. Hier lässt sich vor allem bei dem Alter und bei dem Besitz einer Abo-
Fahrkarte im VVO ein starker positiver Einfluss feststellen. Sowohl die „Anzahl der Personen 
im HH“, „Anzahl PKW im HH“ und „Anzahl Kinder im HH“ als auch die Variable „in Aus-
bildung“ verringern die Odds bei Erhöhung um eine Einheit. Es ist aber festzuhalten, dass es 
                                                 
 
28
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 274 
29
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 262 
30
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 264/265 
31
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 265 
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sich bei vielen Merkmalen, wie dem Alter, um binäre Variablen handelt und der Effekt da-
durch verstärkt wird. Es kann davon ausgegangen werden, dass der Einfluss daher geringer 
ausfällt, als berechnet. 
 
 
 
 
 
 
 
Im nächsten Schritt wird das Gesamtmodell geprüft. Hier wird mittels verschiedener Ansätze 
der Pseudo-R²-Statistiken die Modellgüte bestimmt. Dies ist gleichzusetzen mit dem Be-
stimmtheitsmaß einer linearen Regression. Es wird das Verhältnis zwischen dem LL-Wert des 
Nullmodells (LL0) und dem LL-Wert des vollständigen Modells (LLV) betrachtet. Das Null-
modell zeichnet sich dadurch aus, dass alle Parameter, außer dem Konstanten, gleich null 
sind.
32
 Betrachtet werden im folgenden McFadden-R², Cox and Snell-R² und Nagelkerke-R².  
 𝑀𝑐𝐹𝑎𝑑𝑑𝑒𝑛 − 𝑅² = 1 −
𝐿𝐿𝑉
𝐿𝐿0
        (4.10) 
Dies führte in diesem Modell zu folgendem Ergebnis: 
 𝑀𝑐𝐹𝑎𝑑𝑑𝑒𝑛 − 𝑅² = 1—
−202,98
−522,63
= 0,61  
Das Erreichen von einem Wert von eins, was einem hundertprozentigen Modellfit entspre-
chen würde, ist hier unmöglich. In der Regel kann bei Werten zwischen 0,2 und 0,4 von einer 
                                                 
 
32
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 268/269 
x1 18.0468 
x2 12.4276 
x3 11.6309 
x4 11.9330 
x5 2.1063 
x6 1.0002 
x7 0.8780 
x8 0.1691 
x9 1.2679 
x10 10.7032 
x11 1.1254 
x12 0.7917 
x13 0.9686 
   Tabelle 8: Effektkoeffizienten 
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guten Anpassung ausgegangen werden.
33
 Auch der Cox and Snell-R² kann nur Werte anneh-
men, die kleiner eins sind: 
 𝐶𝑜𝑥 & 𝑆𝑛𝑒𝑙𝑙 − 𝑅² = 1 −  
𝐿0
𝐿𝑉
 
2
𝐷
   
34
      (4.11) 
D stellt den Stichprobenumfang des Modells dar. Für dieses Modell wird dies wie folgt be-
rechnet: 
 𝐶𝑜𝑥 & 𝑆𝑛𝑒𝑙𝑙 − 𝑅² = 1 −  
𝑒−202 ,98
𝑒−522 ,63
 
2
1674
= 0,32 
Dieser Wert ist deutlich kleiner als das Ergebnis des McFadden-R², was daran liegen kann, 
dass der Stichprobenumfang sehr groß ist. Dennoch ist dieses Ergebnis auch zufriedenstellend. 
Bei dem Nagelkerke-R² kann ein Wert von eins erreicht werden und daher ist „eine eindeutige 
Interpretation erlaubt“
35
. Deshalb ist dies der genaueste Wert für die Feststellung der Modell-
güte: 
 𝑁𝑎𝑔𝑒𝑙𝑘𝑒𝑟𝑘𝑒 − 𝑅² =
𝐶𝑜𝑥  & 𝑆𝑛𝑒𝑙𝑙 −𝑅²
𝑅𝑚𝑎𝑥
2                     (4.12) 
Im vorliegenden Modell sieht dies wie folgt aus: 
 𝑁𝑎𝑔𝑒𝑙𝑘𝑒𝑟𝑘𝑒 − 𝑅² =
0,32
1− 𝑒−522 ,63 
2
1674
= 0,68 
Werte von über 0,5 können als ein zufriedenstellendes Ergebnis für den Nagelkerke-R²-Test 
interpretiert werden.
36
 Anhand dieser Berechnungen lässt sich eine gute Modellanpassung 
feststellen, da die Ergebnisse über den akzeptablen Grenzen liegen.  
Im nächsten Schritt wird eine Ausreißerdiagnostik durchgeführt. Ausreißer können allgemein 
nach zwei Kriterien unterschieden werden. Entweder üben die unabhängigen Variablen kei-
nen Einfluss auf die abhängige Variable aus, oder es existiert eine Anzahl von Beobachtungen, 
die nicht vom Modell erklärt werden können und somit das Ergebnis verzerren. Der zweite 
                                                 
 
33
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 270 
34
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 270 
35
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 270 
36
  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 270/271 
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Fall kann durch einfache Berechnung bestimmt werden. Ein Ausreißer liegt dann vor, „wenn 
zwischen den empirischen Beobachtungen (y-Werte) und den über das Modell geschätzten 
Wahrscheinlichkeiten [(p(y)] große Diskrepanzen auftreten“
37
. Dies kann durch die Residuen 
gezeigt werden: 
 𝑅𝐸𝑆𝐼𝐷𝑘 = 𝑦𝑘 − 𝑝𝑘(𝑦)           (4.13) 
Die Residuen nehmen Werte zwischen minus eins und plus eins an. Im Allgemeinen kann 
davon ausgegangen werden, dass betragsmäßige Werte, die deutlich größer als 0,5 sind, als 
Ausreißer klassifiziert werden können. Mit Hilfe einer Gewichtung der Residuen können die-
se noch besser identifiziert werden: 
 𝑍𝑅𝑒𝑠𝑖𝑑𝑘 =  
𝑦𝑘−𝑝(𝑦𝑘=1)
 𝑝 𝑦𝑘=1 ∗(1−𝑝 𝑦𝑘=1 )
      
38
        (4.14) 
Für das vorliegende Modell können vor allem in der Carsharing-Gruppe viele Ausreißer ent-
deckt werden. Dies kann daran liegen, dass die Grundgesamtheit dieser Gruppe im Vergleich 
zu den Nicht-Nutzern sehr gering ist. Das Modell ordnet somit viele Carsharing-Nutzer den 
Nicht-Nutzern zu, da es zu wenige Informationen über die Gruppe besitzt. 
 
Abbildung 13: Ausreißerdiagnostik (e.D.) 
Die Grenzen wurden bei plus/minus zwei gesetzt. Alle Werte, die über bzw. unter der Grenze 
liegen, können als extreme Ausreißer angenommen werden. 
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  Backhaus K. (2011), S. 277 
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  Vgl. Backhaus K. (2011), S. 277 
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Im letzten Schritt der logistischen Regressionsanalyse werden die einzelnen Merkmalsvariab-
len auf ihre Signifikanz für das Modell geprüft. Dies geschieht mit Hilfe des Likelihood-
Quotienten-Tests. Es werden reduzierte Modelle erstellt, in der jeweils ein Merkmal auf null 
gesetzt wird. Der -2LogLikehood Wert dieser reduzierten Modelle (LLR) wird mit dem LLV 
verglichen und so kann eine Aussage über die Signifikanz jedes einzelnen Merkmals getrof-
fen werden. Je höher die Differenz ist, desto signifikanter ist das Merkmal:
39
 
  −2𝐿𝐿𝑅 −   −2𝐿𝐿𝑉 = 𝑇𝑒𝑠𝑡𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑙𝑒          (4.15) 
Mit der Nullhypothese: 
 H0 = Die Effekte des Regressionskoeffizienten bi sind Null 
 H1 = Die Effekte von bi sind ungleich Null 
Über die 𝜒²-Verteilung wird die Testgröße ermittelt. Dabei ergeben sich die Freiheitsgrade 
aus der Differenz der Parameter beider Modelle. Da in diesem Fall immer ein Parameter raus-
fällt, ist der Freiheitsgrad für alle Tests FG=1. Die Fehlerwahrscheinlichkeit liegt bei α= 0,05. 
Merkmal LL-Wert minus2-LL-
Wert 
Differenz zum voll-
ständigen Modell 
p-Werte 
vollständiges Modell -202.98 405.95 0   
17-25 Jahre -234.87 469.75 63.80 0.007 
25-35 Jahre -232.02 464.04 58.09 0.041 
35-45 Jahre -229.86 459.72 53.77 0.197 
45-55 Jahre -221.82 443.64 37.69 0.017 
Geschlecht -211.03 422.06 16.11 0.001 
Einkommen -216.91 433.82 27.87 0.170 
Anzahl Personen im HH -208.49 416.99 11.03 0.225 
Anzahl PKW im HH -335.27 670.54 264.59 0.000 
Anzahl Räder im HH -337.10 674.20 268.24 0.000 
VVO-Abo-Ticket -290.60 581.19 175.24 0.000 
erwerbstätig -203.25 406.50 0.55 0.692 
in Ausbildung -203.35 406.70 0.75 0.731 
Anzahl Kinder im HH -203.58 407.15 1.20 0.569 
Tabelle 9: Ergebnisse des Likelihood-Quotienten-Tests 
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Bei allen Differenzen größer des χ²-Wertes (3,84) kann von einer Signifikanz des Merkmals 
ausgegangen werden. Die Merkmale „erwerbstätig“, „in Ausbildung“ und „Anzahl Kinder im 
HH“ sind für das Modell nicht von großer Bedeutung und haben kaum Einfluss auf die ab-
hängige Variable. Einen sehr starken Einfluss auf Y haben hingegen „Anzahl PKW im HH“, 
„Anzahl Räder im HH“ und das „VVO-Abo-Ticket“. Mittels einer einfachen Regressionsana-
lyse in Excel kann das Ergebnis des Likelihood-Quotienten-Tests in mehreren Punkten bestä-
tigt werden (Anhang 4).  
Am Ende der Regression werden die 10% der Daten, die am Anfang aus der Berechnung aus-
geschlossen worden sind, ebenfalls mit Hilfe des Modells zugeordnet. Auch hier ist auffällig, 
dass sieben von acht der Carsharing-Nutzer falsch zugeordnet werden. Lediglich eine Person 
wird anhand ihrer Ausprägungen richtig eingeordnet. Jedoch liegen die Werte der Pseudo-R²-
Test zwischen 0,21 und 0,49, was für eine gute Anpassung spricht. Von 178 Nicht-Nutzern 
wird nur eine Person zu den Carsharing-Nutzern geordnet. Alle anderen werden anhand ihrer 
Ausprägungen zu den Nicht-Nutzern gezählt.  
Das entscheidende Problem, welches die richtige Zuordnung verhindert, ist die geringe An-
zahl an Carsharing-Nutzern. Dies kann durch eine Gewichtung beseitigt werden. Dafür muss 
die Anzahl der Carsharing-Nutzer durch die Anzahl der Nicht-Nutzer geteilt werden. Dieses 
Gewicht wird mit dem LL-Wert der Nicht-Nutzer multipliziert und so kann ein neues Modell 
mit neuen Parametern erstellt werden. Dieses Verfahren gleicht die große Differenz der Ziel-
gruppen aus und so erzielt das Modell vor allem in der Zuordnung der Personen sehr viel bes-
sere Ergebnisse. Diese sind in folgenden Tabellen abgebildet: 
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Gewicht  =  0.0495 
 
   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Der Press-Q-Wert liegt hier bei 730,52 und ist somit immer noch größer als der χ²-Wert 3,84. 
Die Zuordnung folgt einem Muster. Es ist zu erkennen, dass sich die Signifikanz der einzel-
nen Variablen nicht ändert. Es lässt sich allerdings feststellen, dass die Anzahl der Kinder in 
diesem Modell einen positiven Einfluss auf die Carsharing-Nutzung hat und die Erwerbstä-
Merkmale Parameter  Effektkoeffizienten  p-Werte 
Konstante -4.0580 0.0173 0.4565 
17-25 4.1858 65.7480 0.0067 
25-35 3.2179 24.9761 0.0411 
35-45 3.3335 28.0377 0.1965 
45-55 3.0635 21.4030 0.0165 
Geschlecht 0.9381 2.5550 0.0013 
monatl. Nettoeinkommen 0.0003 1.0003 0.1695 
Anzahl Personen im HH -0.4503 0.6374 0.2249 
Anzahl PKW im HH -1.8095 0.1637 0.0000 
Anzahl Räder im HH 0.2086 1.2319 0.0000 
Fahrkarte VVO 2.7817 16.1469 0.0000 
erwerbstätig -0.0407 0.9601 0.6918 
in Ausbildung -0.0322 0.9683 0.7312 
Anzahl Kinder HH 0.1647 1.1790 0.5694 
Tabelle 10: Ergebnisse der gewichteten logistischen Regressionsanalyse 
Pseudo-R²-Tests  
McFadden 0.8344 
Cox&Snell 0.2755 
Nagelkerke 0.8599 
von/nach Carsharing-Nutzer Nicht-Nutzer Summe 
Carsharing-Nutzer 71 8 79 
Nicht-Nutzer 276 1319 1595 
Summe 347 1327 1674 
    Trefferquote Carsharing 89.87% 
  Trefferquote Nicht-Nutzer 82.70% 
  Trefferquote gesamt 83.03% 
  
  Tabelle 11: Ergebnisse der Pseudo-R²-Tests mit Gewicht 
Tabelle 12: Klassifikationstabelle mit Gewicht 
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tigkeit einen schwachen negativen. Bei allen anderen Merkmalen ändert sich die Richtung des 
Einflusses nicht. Auch bei den Pseudo-R²-Tests lässt sich eine starke Verbesserung erkennen. 
Nur der Cox&Snell-R² Wert ist gesunken. In der Klassifikationstabelle zeigt sich, dass nun 
fast 90%, statt der vorherigen 20%, der Carsharing-Nutzer richtig zugeordnet werden. Die 
Trefferquote über beide Zielgruppen ist von 96% auf 83% gesunken. Das liegt daran, dass 
mehr Nicht-Nutzer den Carsharing-Nutzer zugeordnet werden als zuvor. Anhand der Ergeb-
nisse kann aber davon ausgegangen werden, dass mit einer größeren Anzahl an Carsharing-
Nutzern auch ein besseres Modell erstellt und eine gute Zuordnung durchgeführt werden kann. 
5. Kritische Würdigung 
Da nun die Merkmalsanalyse und die logistische Regressionsanalyse abgeschlossen sind, 
werden die Ergebnisse im Folgenden hinterfragt und kritisch beurteilt. Die Ergebnisse der 
deskriptiven Analyse sollen mit den vorgestellten Studien in Kapitel 2 verglichen werden. 
Viele Carsharing-Nutzer sind Studenten oder Vollzeitbeschäftigte, männlich und jünger als 
die Nicht-Nutzer. Die Studien haben in diesen Merkmalen ähnliche Ergebnisse gezeigt. Auch 
das Haushaltseinkommen ist im Vergleich etwas besser bei den Carsharing-Nutzern, was 
wahrscheinlich an der besseren Schul- bzw. Berufsausbildung liegt. Die Anzahl der Personen 
im Haushalt unterscheidet sich jedoch kaum voneinander. Beide Zielgruppen leben in Zwei-
/Dreipersonenhaushalten. Durch diese Merkmalsanalyse können die Ergebnisse der Studien 
bekräftigt werden, welche aussagen, dass Carsharing-Nutzer zwischen 20 und 45 Jahre alt 
sind, meist männlich und eine hohe Schulausbildung besitzen. Des Weiteren verdienen sie im 
Schnitt mehr und leben in Paar-Haushalten. Ein Mangel dieser Arbeit ist die sehr geringe An-
zahl an Carsharing-Nutzern in der Analyse. Daher war es nicht möglich die absoluten Häufig-
keiten zu betrachten, sondern nur die relativen Häufigkeiten, um einen Vergleich anstellen zu 
können. Außerdem wurden in dieser Analyse keine raum- und siedlungsstrukturellen Merk-
male, wie die genaue Lage der Wohnung, betrachtet. Ein weiterer Punkt, der in den Studien 
als ausschlaggebendes Merkmal beschrieben wird, ist die persönliche Einstellung zu Umwelt 
und öffentlichem Verkehr, welche in dieser Analyse nicht betrachtet wurden. In der logisti-
schen Regression ist die Einstellung zum öffentlichen Verkehr mit dem Merkmal „VVO-Abo-
Ticket“ berücksichtigt worden. Daraus wird ersichtlich, dass dies einen großen Einfluss auf 
die Zuordnung hat. Für weitere Analysen sollten diese Merkmale mit einbezogen werden. 
Aber auch in der logistischen Regression ist die geringe Anzahl der Carsharing-Nutzer ein 
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Problem. Dies führt dazu, dass viele Nutzer falsch zugeordnet werden, welches nur mit einem 
Gewicht geändert werden konnte. Daher ist es erstrebenswert eine weitere Analyse und Mo-
dellierung mit einer größeren Anzahl an Carsharing-Nutzern durchzuführen. 
6. Zusammenfassung und Ausblick 
Nach allen Analysen ist festzustellen, dass sich Carsharing-Nutzer durchaus in einigen 
Merkmalen von den Nicht-Nutzern unterscheiden. Vor allem im Hinblick auf Alter und Aus-
bildung lassen sich die beiden Gruppen differenzieren. Der „typische“ Carsharing-Nutzer in 
Dresden ist männlich und zwischen 25 und 40 Jahren alt. Er hat eine hohe Schul- und Berufs-
ausbildung und wohnt in einem Haushalt mit zwei bis drei Personen mit einem über dem 
Durchschnitt liegenden Haushaltseinkommen. Auch in der Nutzung anderer Verkehrsmittel 
für bestimmte Quelle-Ziel-Gruppen lassen sich Unterschiede feststellen. Da viele Haushalte 
mit Carsharing-Nutzern kein eigenes Auto besitzen, nutzen sie öfter den öffentlichen Verkehr 
oder das Rad für ihre Wege. Die Nicht-Nutzer fahren lieber mit ihrem eigenen Auto. Durch 
das ermittelte Modell lassen sich Personen einer der beiden Zielgruppen zuordnen. Ein wich-
tiges Merkmal stellt die Einstellung zum öffentlichen Verkehr dar. Es konnte gezeigt werden, 
dass das Besitzen einer Abo-Monatskarte einen großen Einfluss darauf hat, zu welcher Ziel-
gruppe eine Person zugeordnet wird. Hier lässt sich für Dresden großes Potential im Aufbau 
einer Kooperation von Carsharing-Organisationen und Verkehrsunternehmen feststellen. Eine 
Möglichkeit hierfür wären Carsharing-Stationen an Endpunkten von Straßenbahn- oder Bus-
linien oder auch Werbung für eine Carsharing-Organisation in den öffentlichen Verkehrsmit-
teln. Dieses Konzept wird schon in anderen Städten, wie zum Beispiel München, angewandt 
und von den Nutzern sehr gut angenommen. Dies kann und sollte in weiteren Studien und 
Arbeiten genauer untersucht werden. 
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Anhang 
Anhang 1: χ²-Unabhängigkeits-Test 
Chi²-Unabhängigkeits-Test (Alter) 
     
      h(ij) 17-25 25-35 35-45 45-55 hj 
y=1 21 28 20 15 84 
y=0 135 391 370 280 1176 
hi 156 419 390 295 1260 
      Realisierung 
     h(ij )erwartet 17-25 25-35 35-45 45-55 hj 
y=1 10.4 27.933 26 19.667 84 
y=0 145.6 391.067 364 275.333 1176 
hi 156 419 390 295 1260 
      Testvariable 14.246 
    Freiheitsgrade m 3 
    x²-Wert 7,81 
    
  
> Variablen sind abhängig! 
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Anhang 3: Geschätzte Parameter 
b0 0.0148 
b1 0.0751 
b2 0.0374 
b3 0.0256 
b4 0.0453 
b5 0.0315 
b6 0.0000 
b7 -0.0122 
b8 -0.0636 
b9 0.0170 
b10 0.1000 
b11 0.0066 
b12 -0.0100 
b13 0.0060 
 
Anhang 4: P-Werte der einfachen Regressionsanalyse 
Signifikanz P-Wert  1-p  Signifikanz  Standardfehler   
17-25 0.00666953 99.33% stark signifikant  0.0276   
25-35 0.0410549 95.89% signifikant  0.0183   
35-45 0.19654088 80.35% nicht signifikant  0.0198   
45-55 0.01654104 98.35% signifikant  0.0189   
Geschlecht 0.00126723 99.87% stark signifikant  0.0097   
monatl. Nettoeinkommen 0.16954587 83.05% nicht signifikant  4.444E-06   
Anzahl Personen im HH 0.22489105 77.51% nicht signifikant  0.0101   
Anzahl PKW im HH 6.5812E-13 100.00% stark signifikant  0.0088   
Anzahl Räder im HH 2.4188E-05 100.00% stark signifikant  0.0040   
Fahrkarte VVO 4.1148E-17 100.00% stark signifikant  0.0118   
erwerbstätig 0.69175948 30.82% nicht signifikant  0.0167   
in Ausbildung 0.73120227 26.88% nicht signifikant  0.0290   
Anzahl Kinder HH 0.56938904 43.06% nicht signifikant  0.0105   
 
Stark signifikant: Fehlerwahrscheinlichkeit 1% 
signifikant: Fehlerwahrscheinlichkeit 5% 
weniger signifikant: Fehlerwahrscheinlichkeit 10% 
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